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Perfil operativo 
del Hawk T.MK 1 


Su facilidad de gobierno, elevadas prestaciones y largo 
alcance han hecho del Hawk un sustituto popular y muy 
apto de los entrenadores avanzados Gnat y Hunter de la 
4.? FTS de RAF Valley. Los alumnos llegan al Hawk 
después de su iniciación en el viejo Jet Provost y se 
convierten en aspirantes a pilotos de caza. 





Los cadetes destinados a volar en los reactores de 
alta velocidad de la RAF han de pasar por el perío- 
do de entrenamiento avanzado en los BAe Hawk 
T.Mk 1 de la 4.* Escuela de Entrenamiento de Vuelo 
(FTS en inglés) de la base de RAF Valley, en la isla 
de Anglesey. Después de haber superado su entre- 
namiento básico en el comparativamente tranquilo 
y cómodo (desde el punto de vista de pilotaje) Jet 
Provost, los aspirantes deben dar el paso inter- 
medio que les llevará a recibir instrucción en po- 
limotores, aviones de alas rotativas o reactores de 
alta velocidad. Para estos últimos sólo se elige a los 
más capacitados, a quienes se exige un nivel de 
preparación muy alto. 

Cuando llegan a RAF Valley, la mayoría de los 
cadetes poseen alrededor de las 175 horas de vuelo, 
la mayoría de ellas en el Jet Provost. Algunos 
ex pilotos de los Escuadrones Aéreos Universita- 
rios llegan quizá con unas 150 horas adicionales, 
pero se les considera unos aspirantes más, pues las 
codiciadas «alas» de piloto sólo se consiguen su- 
perando el exigente curso que se imparte en Valley 
en los aviones Hawk. 


Una selección natural 


Cuando el cadete llega a la 4.* Escuela, su pre- 
paración ha costado ya a la RAF una buena suma 
de dinero, aunque, para no malgastar fondos, gran 
número de aspirantes a pilotos de la RAF han sido 
suspendidos y apartados del programa. Pese al ele- 
vado índice de suspensos durante las fases básicas 
del entrenamiento de aviadores, un número signi- 








ficativo de los pilotos llegados a RAF Valley no ter- 
minan el curso, pues el trabajo que impone el pro- 
pio Hawk suele poner de relieve puntos flacos que 
no han podido ser detectados en el Jet Provost. Los 
cadetes que no superan la fase de RAF Valley no 
son aptos exclusivamente para el pilotaje de reac- 
tores de combate, pero en cambio muchos de ellos 
son desviados a la instrucción en polimotores o he- 
licópteros. Ocasionalmente, algunos de estos pilo- 
tos descartados, los más prometedores dentro de 
todo, pueden ser destinados durante una tempo- 
rada a un escuadrón de aviones Canberra para que 
adquieran cierta experiencia en aviones de reac- 
ción veloces, tras lo cual vuelven a la 4.* FTS para 
completar su instrucción en el Hawk. Pero ello sue- 
le estar reservado a aquellos pilotos que han lle- 
gado a fases avanzadas de su preparación. Por tér- 
mino medio, uno de cada cinco cadetes no supera 
la fase de RAF Valley, aunque esta proporción pue- 
de variar según las promociones. 


Suspensos 


La decisión de suspender a un alumno nunca se 
toma a la ligera, aunque tampoco se permite que 
ningún estudiante pase el curso a menos que se 
tenga la seguridad de que va a ser un buen piloto. 
Si un cadete realiza tres vuelos insatisfactorios 
consecutivos, se presta mayor atención a sus pro- 
gresos y se le asignan instructores más experimen- 
tados, y puede que también se le haga volar más 
veces para permitirle superar sus problemas. Pero 
si no mejora, se le asigna como instructor de vuelo 





Dos Hawk T.Mk 1 de la 
4.” FTS fotografiados 
desde un tercer avión. 
En la cubierta de este 
último se aprecia el 
cordón detonante 
miniaturizado, que 
rompería el Plexiglas en 
caso de eyección. 


Con el aerofreno ventral 
desplegado, un Hawk de 
la 4.? FTS desciende 
hacia RAF Valley, en el 
mar de Irlanda. El Hawk 
T.Mk 1 no requiere 
tanques de combustible 
adicionales en sus 
salidas habituales de 


instrucción. Jeria 





Jon Lake 


Jon Lake 

Un Hawk T.Mk 1 recoge 
el tren y los flap nada 
más haber alzado el 
vuelo. Su turbosoplante 
Adour le da un régimen 
ascensional respetable, 
de unos 3 300 m (11 000 
pies) por minuto. 


Los alumnos pilotos de 
RAF Valley pasan gran 
parte del tiempo 
practicando el vuelo 
militar aplicado, sobre 
todo la navegación a 


baja cota. 
Andrew Jackson 
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el jefe del escuadrón (por lo general, un oficial con 
una larga experiencia docente), quien puede reco- 
mendar el suspenso del alumno. Si así lo hace, el 
alumno vuela exclusivamente con el instructor jefe 
de la escuela, quien debe decidir sobre el futuro de 
su pupilo. La mayoría de los cadetes responden 
bien a este «repaso». Ello no significa que esta ins- 
trucción adicional sea una experiencia agradable, 
pues muchos alumnos en esa situación viven ape- 
sadumbrados y nerviosos, convencidos, errónea- 
mente, de que sobre sus cabezas pende una espada 
de Damocles. 


Teóricas 


La 4.* FTS consiste en dos escuadrones, cada uno 
de los cuales atiende simultáneamente a dos pro- 
mociones de alumnos entre las que median de seis 
a ocho semanas. Cada uno de estos cursos tiene 
unos 10 alumnos. El propósito de la 4.*? FTS es dar 
entrenamiento avanzado de vuelo en el Hawk, 
como también clases teóricas diversas y cierta ins- 
trucción de mantenimiento, con el fin de desarro- 
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llar las aptitudes necesarias para las siguientes fa- 
ses de la preparación del piloto, las unidades de 
armas tácticas y de conversión operacional. Antes 
de unirse a uno de los dos escuadrones de la 4.* 
FTS, el alumno se somete a dos semanas de clases 
teóricas relacionadas con operaciones del avión, 
aerodinámica, aviónica, supervivencia en combate, 
escape y evasión, guerra electrónica, meteorología 
y navegación. También aprende todo lo necesario 
para ser un buen oficial de la RAF. En esa fase, lo 
más parecido a un avión son ocho salidas de si- 
mulador. 

Los cursos de vuelo suelen durar otras 18 se- 
manas, pero, pese a la buena meteorología de Va- 
lley, algunos cursos se demoran algunas semanas 
más. Este período consiste en 74 horas 45 minutos 
de vuelo (de ellas, 24 horas 35 minutos en solitario) 
divididas en dos partes. La primera se conoce como 
«CONVEX) e incluye 30 ejercicios de vuelo para la 
transformación al Hawk, gobierno general (GH) y 
vuelo instrumental (IF). El Ejercicio 28 es una re- 
válida en la que el alumno debe realizar circuitos, 
aterrizajes forzosos simulados (PFL en inglés), ba- 
rrenas, pérdidas y acrobacia, así como demostrar 
su forma de resolver emergencias y de gobernar el 
avión y sus sistemas de manera segura y eficiente. 
El Ejercicio 30 es un examen de vuelo instrumental. 


Pilotaje avanzado 


La segunda parte del curso es de aplicación y cu- 
bre tipos de vuelo más avanzados. Sus 46 ejercicios 
incluyen navegación y vuelo nocturno y de forma- 
ción, así como salidas de GH más exigentes. Por 
primera vez, el alumno empieza a practicar el vuelo 
militar aplicado, con navegación y formación a 
baja cota. Esta segunda parte culmina en las Prue- 
bas Finales de Gobierno (FHT) y la Prueba Final de 
Navegación. Sólo cuando aprueba la primera, el ca- 
dete ha finalizado el curso y recibe sus «alas». 

La FHT dura 1 hora 50 minutos, en que el alumno 
piloto debe demostrar su capacidad de volar como 
comandante del avión y cuanto ha aprendido en el 
GH básico, circuitos y los PFL. El instructor en las 
salidas FHT debe ser un piloto de categoría A2 o 
superior, quien puede que sea uno de los oficiales 
con mando en la 4.* FTS, tales como un jefe de es- 
cuadrón, el instructor jefe o su segundo. El día del 
examen, por la mañana, el oficial instructor tele- 





El virajo para final 


fonea al alumno y le comunica el plan de la salida, 
indicándole un objetivo en algún lugar de Gales, o 
bien se deja que el propio examinando sea quien 
planifique y gestione el vuelo. El instructor llega 
poco después al escuadrón y somete al alúmno a 
una sesión de briefing informal. Después, ambos se 
dirigen al avión, donde el cadete realiza las ins- 
pecciones prevuelo bajo la atenta mirada del exa- 
minador. 


Despegue 

El Hawk es fácil de carretear e inspira confianza, 
aunque muy frío y cerebral debe ser un alumno 
para no temer un fuego simulado en cabina o que 
el instructor provoque un fallo de los frenos du- 
rante el carreteo. El cadete realiza la inspección de 
la cabina sin poder acudir al manual de procedi- 
mientos de vuelo (FRC en inglés) que lleva en un 
bolsillo del uniforme, mientras el examinador mira 
y escucha atentamente. El alumno realiza el pro- 
cedimiento habitual de radiotelefonía, consciente 
de que todo cuanto haga es observado con espíritu 
crítico. Tras situarse en cabecera y recibir la au- 
torización de despegue, empuja lentamente el man- 
do de gases al tiempo que comprueba las revolu- 
ciones y la temperatura de la turbina (TT). Tira de 
la palanca para entrar en rotación a 90 nudos y el 
avión se eleva a 120 nudos al cabo de 12 segundos 
de la suelta de frenos y después de haber recorrido 
610 m. El tren y los flap se retraen de inmediato 
para no superar su velocidad límite de 200 nudos, 
que se alcanza en muy poco tiempo. 

Casi inmediatamente el instructor cierra el man- 
do de gases para simular un fallo motor a una cota 
de entre 250 y 600 pies. El alumno debe reaccionar 
rápidamente, radiar la llamada de emergencia 
(«Yankee Tango Ocho Cero en práctica de EFATO, 
aterrizaje forzoso en el aeródromo»), al tiempo que 
vira e intenta posarse en la pista secundaria. No se 
espera que llegue a aterrizar, sino que simule una 
eyección debida a un posible fracaso de su intento, 
o bien que efectúe un aterrizaje frustrado. Si rea- 
liza todos los procedimientos correctamente, se le 
suele indicar que dé motor y vuelva al aire. 


Comprobaciones 
Los Hawk de la 4.? FTS suelen ganar altura a una 


Patrón de circuito 


El patrón de circuito para reactores 
veloces en la RAF incluye un viraje 
ascensional sostenido de 180” hasta el 
tramo de viento en cola, y un viraje 
descendente para la toma final. Cuando 
hay mala visibilidad, los circuitos se 
realizan a menor altitud y son más 
cerrados. 


Perfil operativo del Hawk 


Características del Hawk T.Mk 1 


Tanques 


Antena de 


Asiento trasero comunicaciones UHF 


Está sobreelevado para 
mejorar la visión del 
instructor hacia adelante. 


Asientos lanzables 
Son dos Martin-Baker a 
Mk 10B cero-cero. mn 


UHF y VHF, Tacan e ILS. 





Tren 
Es triciclo, incorpora 
frenos antiderrape y posee 
una elevada carrera de 
absorción 


Turbosoplante 
Adour 151 

Es un motor ligero 
pero potente, muy 
económico, y tiene 


velocidad de 305 nudos, lo que da un régimen as- 
censional inicial de unos 1 220 m por minuto. El 
alumno debe subir a una cota de unos 10 000 pies 
(3 050 m) para poder realizar barrenas, entradas en 
pérdida y la secuencia acrobática, en las que debe 
efectuar frecuentes FOEL. Estas siglas correspon- 
den a una regla nemotécnica que recuerda al piloto 
que debe comprobar el estado del combustible 
(fuel), el oxígeno, el motor (engine) y la posición (lo- 
cation). Se espera del cadete que lleve a cabo una 
pérdida según el manual, o quizá una barrena de 
hasta cuatro giros, y la consiguiente recuperación 
con la mínima pérdida de altitud. También se le 
pide que recupere una pérdida en la configuración 
de aproximación mientras simula el viraje para el 
tramo final del circuito. Después de estas manio- 
bras, debe volverse a ganar altura para la secuen- 
cia acrobática. Llegado a la cota requerida, el 
alumno elige una línea imaginaria en tierra que si- 
mulará la primera fila de la multitud de un su- 
puesto espectáculo aéreo. Su secuencia acrobática 
debe estar alineada con el eje de aquella. 





Cuando se va a 
completar el tramo, 


se > inicia el virajo 
alaboo de 45 a 50", descendente para la 


se calan nl a la 
mita 
com loba la 


El del fuselaje alberga 
859 litros, complementado del motor Adour, da al Hawk 
Los Hawk de la RAF tienen Por los 828 litros de los 

radios de comunicaciones en tanques integrales alares. 


Aerofreno hidráulico 


Ello, sumando a la economía 


un alcance y una autonomía 
notables. 









Paragolpes 
Protege el motor en caso 

de sobrerrotación al despegar 
o aterrizar. 


un sistema de encendido 
integral por turbina 
de gas. 


El Hawk es un avión de 
diseño moderno, fácil de 
entretener y de pilotaje 
muy placentero. 


El Hawk T.MKk 1 es 
también muy conocido 
por ser la montura del 
equipo acrobático de la 
RAF, los Red Arrows, 
que en esta fotografía 
aparece en formación 
sobre un inconfundible 
paisaje egipcio. 
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A 550 pies se inicia 
un virajo ascondonto 
con un alabeo 


potencia al 78 por 60” manteniendo 


El Hawk dos aa 
120 nudos ... 
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Á una altitud 
segura, se cierran 
los flap y el tren, y 
se reduce la 

o ho al 90 por 
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Patrón de aterrizaje forzoso 


En la parte alta del 
circuito, el avión 
vuela a unos 4 500 
pies, con el tren 
extraído y a unos 
165 nudos. 


Tan pronto como 
falla el motor, el 
piloto debe elegir la 
zona de aterrizaje, 
radia un Mayday y 
estabiliza el avión a 
la velocidad óptima 
de planeo, eligiendo 
un punto de 
referencia a un 
tercio de la longitud 
de la pista. 





El patrón de aterrizaje 
forzoso consiste sobre 
todo en un viraje 
descendente sostenido 
en el que la senda de 
aproximación se 
controla mediante el 
ángulo de alabeo. 


Un alumno en solitario 
mantiene la formación 
con otro Hawk. Esto, 
que parece tan fácil 
cuando lo hacen los Red 
Arrows, exige en 
realidad una gran 
tensión y concentración. 





Dave Bryson _ 
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Se vira en ángulo recto 
para iniciar el circuito 





de descenso. 
Se inicia un viraje 


descendente ro A 


hacia el área de 
aterrizaje cuando el 
punto de referencia 
aparece por detrás del 
borde de fuga alar. Se 
mantiene ese punto en 
una posición constante 
en la cubierta de la 
cabina, variando la 
senda de aproximación 
alabeando más cerrado 
a medida que el avión 
desciende. 














XxX Punto de referencia. + 
El avión ha descendido 
a 2 500 o 3 plos 
cuando el ala está 


alineada con el punto 
de referencia. 





> 4 1 Punto de contacto. 






Se reduce la velocidad 

a 150 nudos para la 
aproximación final, que 
es corta y pronunciada. 
El piloto extiende los flap 
totalmente cuando e 
seguro que alcanzará el 
punto de referencia. 













Acrobacía 


En ese punto evoca otra regla nemotécnica (HA- 
SELL), que le recuerda comprobar que la altura sea 
suficiente, que la célula esté limpia, probar el ae- 
rofreno, que los atalajes estén bien sujetos, mirar 
la temperatura de la turbina, que el espacio aéreo 
esté despejado y localizar las posibles zonas edi- 
ficadas. Después de inspeccionar la zona mediante 
una serie de virajes de 90”, el alumno inicia su se- 
cuencia acrobática, en la que debe realizar manio- 
bras básicas armonizadas dentro de una supuesta 
exhibición. de vuelo. Tal secuencia incluye proba- 
blemente un rizo, un tonel vertical, un tonel de cua- 
tro u ocho puntos, un viraje Derry, una hoja muerta 
y ochos cubanos. La mayoría de estas maniobras 
requieren una velocidad de ingreso de 330 nudos y 
someterse a fuerzas de hasta 5 g. 

Es casi seguro que el examinador simulará un fa- 
llo motor durante la secuencia acrobática para 
comprobar de qué forma el aspirante recupera el 





avión en mitad de la maniobra que esté realizando. 
El alumno corta gases y comprueba si la tempe- 
ratura de la turbina se estabiliza o no por encima 
de los 450”. Si lo hace, puede intentar un reencen- 
dido inmediato. En este punto, el examinador pue- 
de decir al examinando que imagine que el motor 
no ha respondido y que debe intentar un aterrizaje 
de contingencia en el aeródromo más cercano, que 
suele ser el del RAE (Real Establecimiento de Avio- 
nes) en Llanbedr. El Hawk planea bastante bien y 
puede cubrir una distancia considerable a su ve- 
locidad óptima de planeo de 180 nudos. 


El aterrizaje forzoso 


El piloto llega hasta una «posición alta» a unos 
4 500 pies sobre el tramo inicial del circuito, re- 
duciendo la velocidad a unos 165 nudos, y extrae 
el tren. El alumno desciende a una «posición baja», 
entre los 2 500 y 3 000 pies en el lado opuesto del 
punto de contacto elegido antes de iniciar un viraje 
descendente sostenido para la aproximación final, 
extrae totalmente los flap y permite que la veloci.- 
dad decaiga a unos 150 nudos. Mientras tanto, ra- 
dia un mensaje de emergencia, preferiblemente en 
la frecuencia «Guard» (243 MHz; la del Socorro Mi- 
litar de Londres). En una emergencia real emitiría 
un mensaje Mayday, pero en esta ocasión utiliza el 
prefijo «práctica de avería» antes de transmitir su 
código y mensaje. Este último puede radiarse en la 
frecuencia habitual en vez de en la «Guard» y con- 
tiene tantos elementos como la situación lo per- 
mita, a saber: posición y hora, rumbo, velocidad, 
altitud, tipo de avión, naturaleza de la emergencia, 
intenciones del comandante y autonomía restante. 
En el supuesto de una situación real no suele haber 
tiempo para transmitir tantos datos y el mensaje 
suele ser más sucinto y dramático. 


El circuito 


Aprovechando que se va a ejecutar la aproxi- 
mación de emergencia, el instructor indica al alum- 
no que realice una toma de tres puntos, aunque ello 
depende de que antes no se haya decidido correc- 
tamente que la situación merece el abandono en 
vuelo del avión (simulado también, claro está). 
Cuando el avión vuelve al aire después de realizar 
la aproximación en forzoso, el examinador puede 
pedir al examinando que realice algunos circuitos 
y aterrizajes, lo que probablemente incluirá un cir- 
cuito normal, uno bajo y un aterrizaje sin flap, aun- 
que este último puede incluirse en una ulterior 
prueba de emergencia. Para el aterrizaje de tres 
puntos se aplica plena potencia motriz, que se re- 
duce a un 90 por ciento una vez el avión, después 
de tocar, vuelve a retraer el tren y los flap. A unos 
500 pies, el Hawk inicia un viraje ascendente con 
un alabeo de 60 grados, a 190 nudos y cubriendo 
unos 180”. Ello le lleva a unos 1000 pies cuando 
alcanza el tramo de viento en cola, tras lo cual la 
potencia se reduce al 78 por ciento para que la ve- 
locidad decaiga a 150 nudos cuando se llegue al fi- 
nal del tramo mencionado. En ese momento el pi- 
loto realizará los procedimientos estipulados en 
los manuales, extenderá el tren, calará los flap a la 
mitad, comprobará los atalajes y la presión de los 
frenos, y calculará su velocidad en cabecera. El va- 
lor básico de esta última es de 110 nudos, a la que 
se añade 1 nudo por cada 100 kg en que se rebase 
cierto peso estipulado. Cuando llega a la altura de 
la cabecera, al final del tramo de viento en cola, el 
piloto inicia un viraje descendente de 180” para la 
aproximación final, para lo que aplica un alabeo de 
45 a 50 grados y extiende totalmente los flap. El 
alumno se asegura de que el tren se haya extraído 
correctamente y esté bloqueado, antes de salir del 
viraje citado a una altitud de entre 200 y 300 pies 
y a una velocidad de 130 nudos. Los pilotos pri- 
vados se sorprenden cuando se les dice que sus co- 
legas de los Hawk controlan la velocidad con el 
mando de gases y el régimen de descenso con la 
palanca de mando. 





Una vez que el alumno ha realizado algunos cir- 
cuitos y aterrizajes, el examinador puede pedirle 
que «ataque» el objetivo elegido antes del vuelo. El 
aspirante parte de un punto conocido, como el ae- 
ródromo de Llanbedr, y sigue una senda de vuelo 
táctica hasta un punto inicial (PI) preseleccionado, 
aprovechando el terreno para ocultar su aproxi- 
mación y volando a 250 pies y 420 nudos. Antes de 
despegar, el alumno habrá elegido un PI viable y 
preparado mapas a 1:50 000 para él y el examina- 
dor. Tales mapas deben incluir una cronometra- 
ción de diez en diez segundos desde el PI (segundo 
0) hasta el propio objetivo (por lo general, los se- 
gundos 60 a 90). El alumno sobrevuela el objetivo 
y recupera en un punto que suele estar situado a 
unos 32 km de la base de Valley, hacia la que pone 
rumbo. A continuación, solicita de la torre de con- 
trol autorización para realizar una aproximación 
visual. 

«Yankee Tango Ocho Cero, 20 millas sur, 2 000 
pies, autorización para realizar una aproximación 
visual.» 

«Roger, Ocho Cero, pista número izquierda, OFE 
Uno Cero Cero Nueve, código Charlie.» 

La respuesta de la torre le ha indicado la pista 
utilizable, la dirección del circuito, a qué presión 
debe regular su altímetro para que lea el valor cero 
en cabecera y que su código de diversión y meteo- 
rología es Charlie. Si éste no coincide con el que se 
ha utilizado al despegar, el alumno puede pedir 
una clarificación. A continuación, entra en el cir- 
cuito para dar una pasada sobre la pista, para lo 
que elige un punto inicial a 30 segundos de la línea 
medianera de la misma, que sobrevuela a 500 pies 
y a una velocidad de 360 nudos. Cuando ha cu- 
bierto una tercera parte de la longitud de la pista, 
da gases, extiende el aerofreno y rompe ascendien- 
do a 4 g para subir a 1 000 pies y seguir el tramo 
de viento en cola para situarse en posición propicia 
para la aproximación final. 


La decisión 

Cuando el avión carretea por la pista, el instruc- 
tor suele comunicarle al alumno si le aprueba o 
suspende y, después de cortar motor y desconectar 
los sistemas, le comenta el vuelo y le da la califi- 


cación. Existen nueve calificaciones, de uno (mal), 
dos y tres (por debajo de la media), cuatro (media 
baja), cinco (media), seis (media alta) y hasta nueve 
(excelente). Se necesita por lo menos un cuatro para 
poder ir a la unidad de armas tácticas, lo que con- 
siguen la mayoría de los alumnos. 

Ello constituye un elevado índice de aprobados. 
Aparte de la indudable calidad de los instructores 
(muchos de los cuales son veteranos de unidades 
de combate), parte del mérito se debe también al 
uso de simuladores de vuelo, una práctica habitual 
en la mayor parte de las fuerzas aéreas de impor- 
tancia. Además, el uso de tales ayudas sirve para 
ahorrar combustible y riesgos innecesarios. 





El vuelo en formación 
cerrada no es viable 
como procedimiento 
táctico, pero constituye 
uno de los elementos 
importantes del curso 
que se imparte en RAF 
Valley debido a la 
disciplina y precisión 
que requiere. 


El curso de la 4.* FTS es 
duro, pero los alumnos 
lo recordarán con afecto. 
El Hawk es su primer 
reactor de alta 
velocidad, algo parecido 
al primer automóvil 
deportivo. 
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Apache, raza 
de guerreros 


La tecnología militar, sometida a una evolución constante, ha 
creado unos campos de batalla en los que no tienen lugar los 
débiles ni los vulnerables. El Apache, fruto de esa nueva 
tecnología, es un fenomenal cazacarros, elemento clave de las 
fuerzas de combate del Ejército de EE UU. Como los indios que 
le dan nombre, permanece siempre alerta, dispuesto a lanzar su 
formidable potencia de fuego contra el enemigo. 


Ya desde que se creó la OTAN en 1949, la 
mayor disparidad entre sus fuerzas y las 
del Pacto de Varsovia ha estado en los me- 
dios acorazados. Existen a este respecto 
numerosas estimaciones, unas más pesi- 
mistas que otras, pero no cabe duda que 
por cada carro de la Alianza hay varios 
«de los otros». Es por ello que la lucha 
contracarro aire-superficie ha adquirido 
semejante importancia, aunque también 
ha desatado una fuerte contraversia. 
¿Puede un helicóptero, no importa cuan 
protegido esté, sobrevivir frente a ejérci- 
tos equipados con miles de misiles anti- 
aéreos (SAM)? O, por el contrario, ¿tiene 
mayores posibilidades un avión como el 
Fairchild A-10A? 

La respuesta estadounidense no puede 

ser más positiva, pues considera que am- 
bos tipos son muy importantes para los 
planes de la OTAN. En una nueva factoría 
erigida en Mesa, California, la McDonnell 
Douglas Helicopter Company produce 
doce AH-64A Apache cada mes y ha entre- 
gado la mitad de los 675 ejemplares pe- 
didos, todos ellos por el US Army. Es evi- 
dente que éste (y sus tripulaciones) confía 
plenamente en las aptitudes de supervi- 
vencia y caza de carros de este helicóptero 
tan especial. 
De hecho, no andarán demasiado desca- 
minados, pues el más reciente helicóptero 
de ataque de la URSS, el Mil Mi-28 «Ha- 
voc», utiliza una fórmula constructiva pa- 
recida a la del Apache. 

El US Army empezó a buscar un heli- 
cóptero de este tipo hace ya 20 años, pero 
el resultado, el Lockheed AH-56A Cheyen- 
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ne, fue cancelado. Durante la guerra de 
Vietnam, el único helicóptero dedicado 
exclusivamente al ataque fue el Bell AH- 
1G Cobra, empleado en gran número, pero 
carecía de la capacidad vital de operar de 
noche o con mal tiempo. Con el paso de los 
años, varios Cobra mejorados han recti- 
ficado algunas de esas carencias, pero el 
Ejército siguió pensando que lo que ne- 
cesitaba realmente era un aparato mucho 
más capaz. Precisaba un helicóptero que 
pudiese sobrevivir a, por lo menos, algu- 
nas de las defensas enemigas y fuese ca- 
paz de detectar, empeñar y destruir todo 
tipo de objetivos en el campo de batalla 
(fijos o móviles, desprotegidos o fuerte- 
mente acorazados), sin importar la luz 
existente ni la climatología. 


Aparece el Apache 


Ello exigía un aparato grande, poderoso 
y caro, y esta vez el Ejército estaba deci- 
dido a hacerlo bien. Para ello no eligió un 
proyecto finalista, sino dos, y el 22 de ju- 
nio de 1973 firmó contratos con la Bell He- 
licopter Textron y la Hughes Helicopters. 
El Bell YAH-63 presentaba tren triciclo y 
situaba al artillero en el asiento trasero, 
con el piloto en el delantero. El Hughes 
YAH- 64, en cambio, tenía tren clásico y 
llevaba el piloto en la cabina trasera, con- 
siderablemente sobreelevado respecto del 
copiloto y artillero (CPA), en la delantera. 
Hughes, además, dispuso los visores en la 
proa y el cañón orientable más retrasado, 
de nuevo al revés que Bell. Los motores, 
General Electric T700, eran idénticos en 
ambos modelos, pero Hughes los emplazó 
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Destinado a convertirse en el principal 
helicóptero contracarro del US Army, el 
AH-64A Apache es el resultado final de 
una larga y tortuosa investigación en pos 
de un aparato de ataque capaz de dar 
apoyo a las fuerzas de tierra. 


fuera del fuselaje, en unas góndolas late- 
rales desde las que accionaban árboles de 
transmisión inclinados. 

El primer prototipo YAH-64, llamado 
Atr Vehicle 02, alzó el vuelo un día antes 
de la fecha máxima estipulada, el 30 de 
setiembre de 1975. Por entonces, el diseño 
había cambiado en varios aspectos, el 
más chocante de los cuales era el empleo 
de una unidad de cola en «T» (original- 
mente, los estabilizadores eran de im- 
plantación baja). Durante los ocho años 
siguientes (un período mucho mayor del 
previsto) el Apache experimentó otros mu- 
chos cambios, pero al fin, el 30 de setiem- 
bre de 1983, salió de la factoría de Mesa 
el primer aparato de serie. 

A simple vista, el Apache definitivo di- 
fiere de los ejemplares anteriores en que 
tiene los estabilizadores de nuevo en po- 
sición baja, pero, como la unidad de cola 
ha sido rediseñada dos veces, su implan- 
tación es diferente a la original. El ángulo 
de los estabilizadores varía de acuerdo a 
la velocidad del helicóptero y a demanda 


El Apache ha sido diseñado para operar en 
los escenarios tácticos más hostiles. Es 
por esto que cuenta con esa formidable 
maniobrabilidad, entre la que destaca su 
régimen de alabeo de 100” por segundo. 
McDonnell Douglas 
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del piloto, que se ejerce a través de un po- 
deroso sistema hidráulico con señales 
eléctricas. Pese a su tamaño y peso, el 
Apache ha debido satisfacer exigentes es- 
pecificaciones de agilidad y de prestacio- 
nes de vuelo, sobre todo de régimen as- 
censional con diversas cargas de armas, 
incluso desde zonas elevadas y cálidas. 
Baste decir que los pilotos actuales de 
Apache nunca se han quejado de falta de 
maniobrabilidad. 

Muchos de los rasgos del Apache son 
sorprendentes. Uno de los que más es la 
colocación de los sistemas de puntería y 
sensores que, como se explica más ade- 
lante, están agrupados en la parte baja del 
extremo de proa. Otro es que el rotor prin- 
cipal no es del sistema rígido, más sen- 
cillo, sino totalmente articulado, en el que 
cada pala está fijada mediante articula- 
ciones de batimiento (verticales) y arras- 
tre (horizontales). Ni éstas ni la cabeza re- 
quieren lubricación, y sólo muy poco 
mantenimiento. Más extraño es el diseño 
de cada pala del rotor, que consta de cinco 
largueros de acero inoxidable, forrados y 
separados por tubos de fibra de vidrio. El 
borde de fuga de cada pala recibe su for- 
ma de un relleno de material compuesto 
alveolar. Los revestimientos exteriores de 
las palas son de acero inoxidable, cuyo 
número de capas aumenta rápidamente 
hacia la raíz. El resultado es una pala que 
ha permanecido intacta incluso después 
de encajar impactos de proyectiles sovié- 
ticos de 23 mm, cosa que no puede decirse 
de ningún otro helicóptero. 

Este mismo tipo de estructura a prueba 
de fallas se encuentra allí donde es nece- 
saria e incorpora blindajes entorno a mu- 
chas áreas vitales. Los asientos de ambos 
tripulantes tienen respaldo y laterales de 
Kevlar, y partes críticas de la transmisión 
están rodeadas por collares de acero ESR, 
que proteje de impactos de hasta 12,7 mm. 
Incluso los engranajes están pensados 
para «sobrevivir a los daños en combate», 
y todas las partes lubrificadas han sido 
diseñadas para seguir funcionando du- 
rante una hotra sin su preciado aceite. 


Abultamientos 


Uno de los rasgos más sorprendentes 
del Apache es el enorme carenado que hay 
a cada lado de la proa, bajo las cabinas. 
Estos alojan las numerosas cajas de avió- 





nica, a las que se accede fácilmente a tra- 
vés de unos registros practicados en los 
propios carenados. La potencia eléctrica 
para comprobar el funcionamiento de to- 
dos los sistemas en tierra, así como para 
el arranque de los motores principales, es 
generada por una APU (unidad de poten- 
cia auxiliar) de turbina de gas montada 
inmediatamente detrás del rotor princi- 
pal. Por supuesto, hasta donde ha sido po- 
sible los principales elementos operativos 
han sido duplicados, cuyos conductos y 
cables están cuanto más separados mejor 
con el fin de que un único impacto no 
afecte a más de uno de ellos. 

Desde que se inició el diseño se asumió 
que el proyecto vencedor debía poder lle- 
var cohetes y misiles bajo el ala embrio- 
naria, y tener un cañón orientable apun- 
tado por el CPA. Las las razones por las 
que se eligió la propuesta de Hughes fue 
que esta empresa desarrolló un cañón es- 
pecial para su helicóptero y que esa arma 
demostró una cualidades interesantes, in- 
cluida una estupenda fiabilidad. Conoci- 
da como M230 Chain Gun, posee un par- 
ticular cierre rotativo que recibe potencia 
externa y es accionado a través de una ca- 
dena. Ello permite emplear un ciclo ope- 
rativo simplificado, una de cuayas carac- 
terísticas es que cada proyectil se encuen- 
tre bajo un control positivo en espacio y 
tiempo desde el momento en que llega al 
cañón. De 30 mm de calibre y capaz de 
disparar munición Aden y DEFA además 
de la M789/799 que le es propia, el Chain 
Gun es alimentado desde una enorme tol- 
va situada debajo de los engranajes del ro- 





Incluso el más ardiente defensor del 
Apache estará de acuerdo en que éste no 
ganaría un concurso aeronáutico de 
belleza, pero todos sus feos abultamientos 
tienen un propósito. Nótese la incidencia 
de los estabilizadores, cuyo ángulo afecta 
a la velocidad del helicóptero. 


tor principal y que alberga 1 200 cartu- 
chos. Puede hacer fuego tiro a tiro o hasta 
625 disparos por minuto, y es apuntado 
por el CPA a través de un sistema electró- 
nico de control Lear Siegler. Sus sectores 
son de 100” a izquierda o derecha, y de 11? 
de elevación (la posición normal de vuelo) 
a 60” de depresión, y siempre con una pre- 
cisión extrema. 

Este cañón recibe la denominación AWS 
(del inglés Sistema de Armas de 'Area). 
Aunque debe servir sobre todo para dejar 
fuera de combate objetivos ligeramente 
blindados o desprotegidos, así como de- 
fensas antiaéreas, puede utilizarse tam- 
bién para atacar en funciones defensivas 
contra otras aeronaves, en especial heli- 
cópteros de ataque hostiles. Hasta la apa- 
rición del modelo soviético «Havoc», nin- 
gún otro helicóptero ha montado un cañón 
tan potente ni, desde luego, ninguno do- 
tado de un sistema de control todotiempo 
tan preciso. Una característica de su sis- 


Aparato duro y poderosamente armado, el 
Apache puede convertirse en la pesadilla 
de los comandantes de fuerzas acorazadas 
enemigas. Su formidable arsenal incluye 
16 misiles contracarro Hellfire, enlazados 
al módulo de sensores TADS/PNVS. 


McDonnell Douglas 
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tema de gestión electrónica es que se re- 
carga automáticamente 10 veces por se- 
gundo dependiendo de lo que le demande 
el CPA y el ángulo de puntería de los sis- 
temas sensores. 


Musculatura ofensiva 


La principal arma ofensiva contracarro 
debía ser en un principio el misil TOW, 
pero mucho antes de que el Apache entra- 
se en servicio fue remplazado por el ma- 
yor y más potente AGM-114A Hellfire. Con 
un peso de 45,8 kg, el Hellfire puede dejar 
fuera de combate cualquier carro con un 
sólo impacto, y su precisión está virtual- 
mente asegurada por su avanzado sistema 
de guía por láser. Como en la guía radar 
semiactiva, el Hellfire detecta automáti- 
camente y vuela hacia cualquier haz láser 
reflejado en su sector delantero. Esa fuen- 
te de luz, que para prevenir cualquier con- 
fusión puede ser codificada a tenor del 
elemento buscador del misil, depende de 
un emisor que ilumine el objetivo. Ese de- 
signador láser puede ser el del propio 
Apache, en cuyo caso el misil utiliza su 
modo buscador autónomo. De no ser así, 
puede que esa fuente láser parta de la es- 
fera de designación montada en el mástil 
de un helicóptero de exploración Bell OH- 
58D de acompañamiento o de un aparato 
servido por tropas en tierra. Pero, sea cual 
fuere el orígen de la emisión, el misil dis- 
parado por el Apache suele serlo en la di- 
rección aproximada del objetivo. Tan 
pronto como el Hellfire se halla «a la vis- 
ta» del blanco, detecta la luz láser refle- 
jada en el mismo y se dirige hacia ella. El 
Hellfire vuela a una velocidad muy ele- 
vada, de Mach 1,17, de modo que cubre la 
distancia existente en un tiempo brevísi- 
mo. No hay carro que sea capaz de sopor- 
tar el impacto de los 7,7 kg de explosivo 
de la ojiva del misil a semejante velocidad. 

Para el futuro se están estudiando nue- 
vos modelos del Hellfire. Gracias al dise- 
ño modular del mismo, será posible des- 
montarle la cabeza buscadora que tenga 
instalada y montarle otra distinta. Las 
tres clases de dispositivos buscadores ac- 
tualmente en desarrollo son IIR (de ter- 
moimágen), combinado de RF (frecuencia 
radioeléctrica) e IR, y de MM (radar de 
onda milimétrica). Este último puede con- 
vertir al misil en un ingenio virtualmente 
autónomo, equipado con su propio radar 
de a bordo. La cabeza IIR puede ofrecer 
mayores ventajas en misiones nocturnas o 
en aquellas en las que el objetivo esté os- 
curecido por el humo o la meteorología, 
situaciones en las que los servidores de 
los iluminadores láser pueden no saber 
hacia dónde apuntarlos. Por supuesto, 
puede que dentro de unos cuantos años 
sea posible equipar a un misil como el 
Hellfire con varios sistemas de guía a la 
vez, de modo que no haya forma humana 
de que pueda ser burlado por las condi- 
ciones ambientales o las contramedidas 
enemigas. 

La alternativa principal al Hellfire es el 
difundido cohete giroestabilizado FFAR 
de 70 mm. La carga máxima es de 76 co- 
hetes en cuatro lanzadores de 19 alveolos. 


Este espectacular encuadre de proa 
sugiere el parecido del Apache a un 
insecto enorme y permite contemplar la 
torreta TADS/PNVS de proa y los 
contenedores conformados de aviónica 
laterales. 
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Estas armas se apuntan orientando el he- 
licóptero hacia el objetivo en acimut, v la 
distancia exacta se ajusta moviendo lige- 
ramente los cuatro soportes subalares de 
acuerdo con la medición telemétrica pro- 
porcionada por los sensores. Desde 1984 
la Hughes Helicopters forma parte de la 
firma McDonnell Douglas, pero ya duran- 
te las primeras fases del desarrollo del 
Apache una empresa subsidiaria de aque- 
lla, el Grupo de Sistemas de Misiles de 
Hughes Aircraft, concibió un nuevo lan- 
zacohetes que ahorraba peso y espacio al 
llevar incorporados sus propios subsis- 
temas de cebado, gestión de las cargas y 
control de tiro. Si se montan cuatro lan- 
zadores de 19 alveolos, el peso ahorrado 
suma 120 kg. 
Seguimiento 

De hecho, se sabe poco acerca del sis- 
tema de sensores y visión del Apache. Qui- 
zá hubiese sido una solución más adecua- 
da haberlos montado en lo alto del apa- 
rato, en un mástil acoplado al rotor, pero 
en la práctica se instalaron en la parte 
baja del extremo de proa, lo que fuerza al 
aparato a exponerse para divisar sus ob- 
jetivos. Los sensores de visión están agru- 
pados en una enorme torreta y compren- 
den dos elementos separados, el TADS y 
el PNVS. El primero (visor de adquisición 
y designación de objetivos) es el más com- 
plejo y consiste en óptica de visión direc- 
ta, un telescopio de 3,6 o 16 aumentos, un 
telémetro y designador láser, un disposi- 
tivo que busca los puntos láser emitidos 
en una longitud de onda «amiga», una cá- 
mara de TV diurna (que opera a través de 
la óptica de magnificación pero «ve» mu- 
cho mejor a través del humo y la penum- 
brá debido a que emplea una longitud de 


onda cercana a la infrarroja) y un FLIR 
(infrarrojo de exploración delantera), do- 
tado de una gran apertura y que permite 
ver con claridad incluso en la noche más 
cerrada. El PNVS es un sensor infrarrojo 
más sencillo, pensado para dar al piloto 
capacidad de visión nocturna. Cuanto 
captan los sensores es presentado en va- 
rias pantallas de la cabina, de modo que 
el CPA pueda pilotar de noche el aparato 
en caso de que el piloto esté incapacitado 
para ello. 


Información del piloto 


Una característica particularmente 
avanzada es que ambos tripulantes ten- 
gan un sistema de visión y puntería inte- 
grado en el casco (IHADSS). Cuando cual- 
quiera de los dos hombres mira hacia un 
blanco, el IHADSS orienta automática- 
mente los sensores e informa a los Hellfire 
sobre la dirección del mismo. Desde luego, 
las imágenes que aparecen en las diversas 
pantallas de la cabina contienen una com- 
pleta información numérica respecto de la 
velocidad del helicóptero, la 'cota de vuelo, 
la posición y distancia del objetivo y, po- 
siblemente, otras variables. 

Pero el helicóptero necesita otros dis- 
positivos que le ayuden a sobrevivir en un 
ambiente hostil. El más obvio de ellos es 
la torreta de contramedidas infrarrojas 
(IRCM) ALO-144, que parece un menudo 
faro y se halla detrás del rotor principal. 
Este sistema «bombea» intensas radiacio- 
nes IR en una secuencia determinada. Al 
obrar así, sus emisiones atraen podero- 
samente a cualquier misil de guía infra- 
rroja disparado contra el helicóptero. 
Cuando la radiación cesa repentinamente, 
el misil queda confundido y, lógicamente, 
pierde la adquisición del objetivo. 
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a 
El visor 


Sistema de visión nocturna 
El PNVS consiste en un FLIR (infrarrojo 
de visión delantera) estabilizado que 
facilita el vuelo nucturno a baja cota 


jo 
ADS cuenta con un dispositivo 


FLIR, que ocupa la porción derecha de 
la unidad de visión nocturna 


Elementos ópticos y de TV o 


La mitad izquierda del TADS consiste 


en un telescopio y un sistema de TV, 


con un telémetro láser y un buscador do 
de objetivos iluminados que comparten e 


la misma óptica 


Cohete 
El cohete HVAR de 70 mm puede 


equiparse con cabezas explosivas o is 


señalizadoras 


El receptor de alerta radar Loral 


APR-39(v) advierte al piloto cuando el AAA 


helicóptero es iluminado por un 


radar 


ostil 


Barquillas de aviónica 


Dan acceso inmediato a las bodegas de 


e 


xE _—_ 





la aviónica principal, situadas a ambos 


costados del fuselaje 


Montaje del cañón o 


En caso de accidente, se colapsaría sin 


herir a la tripulación 


Cañón 

El cañón M230A-1 Chain Gun de 30  —__ o 
mm, con elevación y orientación  ““ 
asistidas, está enlazado con los 

sistemas de visión. Su cadencia de tiro 

normal es de 625 disparos por minuto 


Aterrizadores principales 
De carrera larga, tienen neumáticos de 
baja presión y estribos integrales 


Cabina delantera 


Esta ocupada por el copiloto/artillero 
(CPG), con el piloto en la trasera, en un 
asiento sobreelevado. Ambas cabinas 


están separadas por un parabrisas 


interior acrílico y protegidas por blindaje e 


ligero al boro 


ga 


Tolva 
La tolva del cañón alberga 1 200 
disparos 


Po 


Pon Sonda de datos 
o 2» Está montada en el mástil, donde ___—-7 


rr. recibe un flujo limpio 








Asientos 
Ventanillas laterales Son blindados, hechos de materia Antena de UHF 
Sad as en unas puertas que sintético Kevlar 

Parabrisas blindados se abren hacia arriba 

La cubierta, producida por Teledyne Antena de VHF 

Ryan, incorpora dos parabrisas de vidrio 

blindado 


Rockwell Hellfire — PP. 
Este AH-64A lleva cuatro misiles 

contracarro Hellfire, aunque su dotación 

máxima es de 16 




















Cabeza del rotor 
Cada pala tiene cinco largueros de 
acero inoxidable y revestimiento de 


fibra de vidrio. De perfil muy curvo y Contrapesos 

cuerda ancha, tienen bordes marginales En la raíz de cada pala hay unos 
en flecha y sistema de deshielo contrapesos que impiden la transmisión 
Sierracin Corporation de vibraciones aerolásticas 


' Arbol del rotor 

Es una pieza tubular muy resistente 

con coeficiente de carga doble 
Engranajes NN 

ud Los engranajes de la transmisión. 
principal son suministrados por Litton, 
| aunque los intermedios y del rotor 
" caudal son de la Aircraft Gear 


Corporation. Los árboles de transmisión 
son Bendix 


Interferidor IR 

Es un pulsorradiador ALO-144 de IRCM 

(contramedidas infrarrojas) para d 
proteger contra los misilés de guía 

térmica 


Planta motriz 

Consta de dos turboejes General 
Electric T700-GE-701 estabilizados a 
una potencia unitaria de 1 265 kW 


a 





N 
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Antena 
dá ada ñ O p ADF poo 5 
eva las luces de navegación y | automático) y antena de hoja de 
o no aa de 70 mm y es estroboscópicas, así como dos parejas 
uno de los modelos normalizados del de soportes en el intradós 
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Palas del rotor 

Las palas del rotor antipar están 

intercaladas a 55/125” para reducir la 

emisión acústica y son suministradas 
or la firma Tool Research and 
ngineering Corporation 


Capós de los motores o 
Cuando están abiertos pueden utilizarse 


como plataformas de inspección y 
br entretenimiento 





Supresores de IR 

Los supresores infrarrojos consisten en 
unas grandes «cajas» situadas en las 
toberas de los motores, donde los 


ases de escape se mezclan con aire 
IN río para reducir la emisión térmica 





Acabado mimético 
Los Apache van pintados enteramente 
de color verde oliva oscuro, con 


A estarcidos negros de baja visibilidad 


o £<— 


Estabilizadores 


MM SON de incidencia variable y 
proporcionan estabilización en el plano 


transversal 





Lanzadores de dipolos 
Contienen gan número de dipolos 
———— fungibles y bengalas como medida 
protectora contra los misiles de guía 
radar e infrarroja, respectivamente 


RWR 
Esta antena sirve a la alerta radar 


ventral APR-39(v), que cubre el 
hemisferio trasero 
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AH-64 Apache en servicio 


Ejército de EE UU 


Para el US Army, la adquisición del AH-64 Apache 
representa un salto cualitativo en su flota de helicópteros 
de ataque, y su fe en el nuevo modelo se refleja en los 
enormes pedidos con cargo a los presupuestos de 1988. 

La cifra actual de ejemplares contratados es de 593, 
descontados ya los 82 que fueron suprimidos debido a 
problemas de orden financiero. Ml 

Los planes originales preveían adquirir 536 aparatos, el 
primero de ellos E mediados de 1983; la compra de los 
11 primeros AH-64A de serie se incluyó en los 
presupuestos de 1982, por 537,5 millones de dólares. 

Incrementos posteriores dieron un total de 675 
ejemplares, que debían entregarse inicialmente a razón de 
cuatro por mes y, después, doce mensuales. El desglose 
de la producción era como sigue: 


Año Fiscal Cantidad 
1982 11 
1983 48 
1984 112 
1985 144 
1986 144 
1987 144 
1988 72 


En realidad, la meta de que los primeros Apache 
entrasen en servicio en 1983 resultó demasiado optimista, 
pues pronto se dejaron sentir los problemas de fabricación 
de un aparato tan complejo. En 1985 se produjeron 135 
aparatos, una cifra muy respetable, y actualmente el US 
Army ha recibido más de la mitad de sus pedidos totales. 


Programa de entrenamiento 


El núcleo del programa de entrenamiento del US Army 
está dividido entre cuatro bases, todas ellas bajo los 
auspicios del Mando de Entrenamiento y Doctrina 
(TRADOC en inglés). Sus actividades básicas son las 
siguientes: 





Este McDonnell Douglas AH-64A de serie ilustra el clásico esquema mimético del 

Ejército de EE UU, en verde oliva oscuro y con los estarcidos pintados en negro. Los 
distintivos de unidad son siempre muy pequeños, como el que hay inmediatamente 
debajo de la cabina delantera. 


Fort Eustis, bLA alos alberga las Escuelas de Logística 
de Aviación del Ejército y de Do pr y es responsable 
del programa de entrenamiento del personal de tierra. La 
mayoría de sus Apache están en estado de vuelo, aunque 
su cometido básico es el de instrucción en tierra. Algunos 
aparatos están asignados al programa de Pilotos de 
Pruebas y Mantenimiento. 


Fort Gordon, Georgia, se ocupa de la instrucción de 
mantenimiento y aviónica. No tiene asignados aparatos en 
estado de vuelo, sino que utiliza dos células simuladas 
equipadas con sistemas de navegación y transmisiones. 


Fort Rucker, Alabama, es el Centro de Entrenamiento 
de Tripulaciones, donde se efectúan cursos de tres meses. 
Tiene unos 32 Apache, junto a un puñado de Bell AH-1 
equipados con el dispositivo PNVS. Allí también hay una 
unidad de Actividades de Evaluación para el Desarrollo de 


Aviones, que cuenta con el Apache con mayor número de 
horas de toda la flota. 

Los planes prevén que 34 escuadrones de la Caballería 
Aérea y la Guardia Nacional del Ejército estén equipados 
con el Apache, cada uno con 18 ejemplares, aunque ello 
puede variar a raíz de los recientes recortes de la 
producción. La mayoría de esas unidades utilizaban hasta 
ahora el Bell AH-15S, pero algunas serán de nueva creación. 

Todos estos escuadrones se convertirán al Apache en 
Fort Hood, Texas. El primero ha sido el 7.2 Escuadrón del 
7.2 de Caballería, asignado a la 6.? Brigada de Caballería de 
Combate Aéreo, que inició su transformación en abril de 
1986. Es una de las cinco unidades que permanecen en 
Fort Hood asignadas al programa de instrucción, que llegará 
hasta 1992. 

Catorce batallones serán ci ados en la RFA, en 
tanto que los que queden en EE UU incluirán unidades de 
la Guardia Nacional como el 28.? Batallón de Aviación de la 
a e Carolina del Norte, el primero convertido a este 
modelo. 





Un cuarteto de Apache de las primeras series fotografiados en la plataforma del 
helipuerto de Hanchey (una base satélite para las operaciones de entrenamiento de 
Fort Rucker). Fort Rucker alberga el Centro de Entrenamiento de Tripulaciones, 
tiene un total de 32 Apache destinados a tareas de enseñanza y se ocupa de la 
conversión de las 34 unidades que deben emplear este modelo. 


En vuelo sobre el desierto de Arizona, 
estos Apache son sometidos a sus 
evaluaciones finales nada más salir de la 
cadena de montaje de Mesa, antes de 
ser trasladados a Fort Rucker. 





Actuaciones ¿on 552 kg AUW) 


Velocidad máxima horizontal 296 km/h (160 nudos) 
Régimen ascensional inicial 762 m por minuto 


Techo de servicio 6 400 m 
Alcance con el combustible 
interno 482 km 


Alcance máximo de traslado 1 701 km 


Techo de servicio 


A 


UH-60A Blackhawk, 5 700 m 
AS.332 Super Puma, 4 527 m 
Mil Mi8 «Hip», 4 428 m 

Mil Mi-24 «Hind-D», 4 400 m 
Bell AH-1S, 3 660 m 

Agusta A.129, 3 240 m 
Westland Lynx, 3 180 m 

Bell AH-1T, 2 220 m 
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Velocidad al nivel del mar 

Mil Mi-24 «Hind-D», 173 nudos 

AH-64A Apache, 162 nudos 
UH-60A Blackhawk, 160 nudos 

AS.332 Super Puma, 151 nudos 

Bell AH-1T, 149 nudos 

Agusta A.129, 149 nudos 

Westland Lynx, 140 nudos 

Mil Mi-8 «Hip», 140 nudos 

Bell AH-1S, 123 nudos 


Radio de combate 


AS.332 Super Puma, 300 km 
UH-60A Blackjawk, 250 km 
Agusta A.129, 250 km 
- AH:64A Apache, 230 km 
Westland Lynx, 212 km 
Mi-8 «Hip», 200 km 
Bell AH-1T, 200 km 
Bell AH-1S, 200 km 
Mi-24, 160 km 


Carga de armas 
Mi-8 «Hip», 2 700 kg 
A o 
Mi-24 1485 kg 

Bell AH-1T 1350 

Bell AH-1S 1 135 kg 
Lynx 1125 kg 
Agusta A.129 992 kg 
Blackhawk, ninguna 


Super Puma, ninguna 


Especificaciones: ass apache 


Rotores 

Diámetro del principal 14,63 m 
Superficie discal del principal 168,11 m? 
Diámetro del caudal 2,79 m 
Superficie discal del caudal 6,13 m? 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación dos en tándem 
Longitud total, con los 


rotores girando 17,76 m 
Altura en el rotor caudal 4,30 m 
Altura en el sensor 

de datos aéreos 4,66 m 


Ala y estabilizadores 


Envergadura alar 5,23 m 
Envergadura de los 

estabilizadores 3,40 m 
Tren de aterrizaje 

Clásico fijo 

Vía 2,03 m 
Distancia entre ejes 10,59 m 


Planta motriz 

Dos turboejes General Electric 
T700-GE-701 

Potencia unitaria 

Potencia con un solo motor 


1 696 hp (1 265 kW) 
1723 hp (1 285 kW) 


Rasgos distintivos del AH-64A Apache 


<<, Las palas (cuatro) tienen os 
bordes marginales en flecha > e 
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Motores montados en 
góndolas externas 


JE 
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“ Escapes inclinados hacia 
afuera 
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Dos plazas en tándem, la 
trasera sobreelevada 


Largos «mofletes» a los 


/ costados de la proa 


Cubierta de grandes paneles > 


planos e inclinados 








Sensor TADS/PNVS en la proa A 


Estabilizadores de implantación 
baja en el extremo de cola 
Aterrizadores principales 

inclinados hacia atrás 





Variantes del A-64 Apache 


YAH-64: desarrollo del Hughes Modelo 77 en respuesta a la 
competición Helicóptero de Ataque Avanzado del US Army; seis 
prototipos, incluida una célula estática; los cinco aparatos en 
estado de vuelo se llamaron Air Vehicles (AV) 02 a 06; el 
primero que voló fue el AVOZ2, el 30 de setiembre de 1975, con 
dos turboejes General Electric T700-GE-700; esos aviones 
tenían unidad de cola en «T» y proa puntiaguda, pero los 
estabilizadores fueron resituados mucho más bajos; se 
introdujeron modificaciones importantes, que se incorporaron en 
el modelo definitivo de serie 





AH-64A Apache: modelo de serie, puesto en vuelo el 9 de 
enero de 1984; los dos primeros ejemplares se destinaron a la 
evaluación; propulsados por turhoejes T700-GE-701 con reserva 
de potencia para situaciones de emergencia; los estabilizadores 
estaban en la base de la deriva, la cubierta curva fue 
remplazada por otra de paneles planos, la proa del fuselaje 
albergaba una bodega de aviónica mayor, el rotor caudal estaba 
7,6 cm más alto, se incrementó el diámetro del principal y se 
había alterado el perfil de la proa al instalarse las torretas TADS/ 
PNVS; el US Army ha pedido 593 unidades 





1 cañón M230 Chain Gun de 
30 mm con 320 disparos 
16 misiles contracarro AGM-114A 


1 cañón M230 Chain Gun de 
30 mm con 320 disparos 
8 misiles contracarro AGM-114A 





AH-64B/G Apache: propuesta de la compañía para el 
desarrollo y la producción conjuntos con la RFA de una variante 
avanzada para el requerimiento PAH-2 alemán occidental; 
tendría aviónica de cabina y controles de vuelo avanzados para 
reducir el trabajo de la tripulación, pp en el cañón y la 
munición, y mayor capacidad de tiro de misiles aire-aire; podría 
instalarse una cámara de TV en el extremo de popa para 
mejorar la visión hacia atrás; se emplearía un sistema avanzado 
de gestión de datos y cintas preprogramadas para simplificar las 
inspecciones previas al vuelo; la capacidad del computador se 
triplicaría, hasta las 192 000 palabras; tendría un 75 por ciento 
en común con el AH-64A; de momento no se han recibido 
pedidos 
AH-64A ADFCS: un AH-64A utilizado para probar el Sistema 
de Control Digital Avanzado en apoyo a la propuesta de 
McDonnell Douglas para el programa LHX del US Army, la 
cabina delantera ha sido modificada para simular la 
configuración monoplaza del LHX, que incluye tecnología 
avanzada; puesto en vuelo el 12 de octubre de 1985 
Sea Apache: programa auspiciado por la compañía para 
adaptar el Apache a las necesidades de la US Navy y el US 
Marine Corps; el aparato del USMC conservaría el TADS/PNVS, 
Ls carecería del Chain Gun; sería capaz de disparar misiles 

OW, cohetes Zuni y tendría misiles AIM-9L Sidewinder en el 
ala; el modelo de la Navy conservaría también el TADS/PNVS, 
pero llevaría un radar de descubierta montado en mástil o en un 
radomo ventral en lugar del Chain Gun; sería capaz de disparar 
misiles Harpoon o Penguin, y también seis AlM-9L Sidewinder; 
la sección de cola sería plegable y tendría la rueda caudal 
adelantada; ambos modelos tendrían frenos mejorados, puntos 
de amarre adicionales y una nueva cabeza del rotor que 
permitiría plegar las palas; de momento no se han recibido 
pedidos 





(O) Pilot Press Limited 


1 cañón M230 Chain Gun de 
30 mm con 1 200 disparos 

76 cohetes FFAR de 70 mm en 
cuatro lanzadores 


1 cañón M230 Chain Gun de 

30 mm con 1 200 disparos 

38 cohetes FFAR de 70 mm en dos 
lanzadores 

8 misiles contracarro AGM-114A 
Hellfire 


Escolta aeromóvil 


Hellfire Hellfire 
Contracarro 
básico (misión Contracarro (en 
primaria) Oriente Medio) 


Es difícil que el Apache opere 
con su carga máxima de 16 
Hellfire, pues ello va en 
detrimento de sus 
prestaciones. Cada Hellfire 
puede ser apuntado 
independientemente y tiene 
un alcance de 8 km 
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Cuando opera desde los 1 200 
m de altitud y a temperaturas 
de 35”, el Apache apenas 
puede llevar toda su carga de 
misiles; su velocidad máxima 
se reduce a 272 km/h (147 
nudos), y su autonomía 
operativa, a menos de 2 horas. 


Caballería aérea 


(norte de Europa) 


En el clima más frío del norte 
de Europa, el AH-64A tiene 
mejores prestaciones y puede 
llevar su carga bélica a 278 
km/h (150 nudos) con un 
régimen ascensional vertical 
de 262 m por minuto. 


(norte de Europa) 


Los Hellfire de los soportes 
internos se sustituyen por 
otros dos lanzacohetes FFAR, 
que suman la carga máxima 
permitible para su perfil 
Operativo a la cota máxima de 
combate de 610 m. Su 
autonomía es de unas 2,5 
horas. 








La cabina delantera alberga al copiloto/ 
artillero, que goza de una excelente 
visibilidad. El panel central es el sistema de 
visión polivalente, e incluye los controles de 
las armas y los instrumentos de vuelo 
básicos. 


McDonnell Douglas AH-64A Apache 





El piloto vuela en la cabina trasera, 
sobreelevada 48 cm respecto de la 
delantera. El empleo de la tecnología más 
avanzada ha permitido diseñar un panel de 
instrumentos muy funcional, con la menor 
cantidad posible de diales. 


Corte esquemático del Hugues AH-64A Apache 


Explorador sensor 
sistemas nocturnos 
Explorador infrarrojo 
Sensor Visión Nocturna 
Piloto (SVNP) 

Torreta sistemas sensores 
nocturnos y designación 
electroóptica objetivo 
Explorador diurno Visor 
Designación y Adquisición 
Objetivo (VDAO) 
Alojamiento motor 
orientación en acimut 
Torreta orientable SVNP/ 
VDAO 

Alojamiento motor 
accionamiento torreta 
Soporte torreta sensores 
Espejo retrovisor 
Registros acceso 
Unidad terminal remota 
Convertidor datos 
Pedales control guiñada 
copiloto-artillero 

Antena delantera radar 
alerta 


Cañón M230A1 Chain 
Gun 

Carenado lateral fuselaje 
Conducto aire 
refrigeración aviónica 
Piso blindado cabina 
Palanca mando del 
copiloto-artillero 

Panel control armas 
Cobertor panel 
instrumentos 
Limpiaparabrisas 
Parabrisas blindado del 
copiloto-artillero 

Visor sistema puntería 
frontal 

Parabrisas blindado piloto 
Limpiaparabrisas 

Asiento blindado copiloto- 
artillero 

Arneses 

Consola lateral 

Mando gases 

Estiba aviónica, babor y 
estribor 

Registro acceso 
compartimiento aviónica 


33 Palanca mando paso 
colectivo 

34 Soportes ajustables 
asiento 

35 Pedales dirección piloto 

Panel lateral cubierta 

cabina 

37 Consola instrumentos 
piloto 

38 Panel transparente 
protector entre cabinas 

39 Panel estribor acceso 

cabina 

Contenedor cohetes 

41 Soporte armas estribor 

42 Panel transparente 
superior cubierta 

43 Cobertor panel 
instrumentos 

44 Asiento blindado piloto 

Palanca mando paso 

colectivo 





46 Consola lateral 
47 Mando de gases 

Piso cabina trasera 
Soporte amortiguador 
aterrizador 

50 Alimentación munición 
51 Depósito delantero 


combustible; capacidad 
total sistema 1 420 litros 


52 Articulaciones varilla 
mando 





53 


Rejillas ventilación cabina 
Panel ajuste presentación 
Asideros-estribos 
Actuadores hidráulicos 
(tres) sistema control 
Toma aire ventilación 
Antena UHF 

Ala embrionaria estribor 
Palas rotor principal 
Fijaciones laminadas palas 
Amortiguadores vibración 
Alojamiento engranajes 
cabeceo pala 

Mástil sensor datos 
aéreos 

Cabeza rotor 
Articulaciones de 
batimiento 


Amortiguadores 
elastoméricos 

Varilla mando paso pala 
Plato oscilante 

Mástil rotor principal 
Arranque turbina y eje 
transmisión unidad 
potencia auxiliar 
Articulaciones mezcla 
mando cabeza rotor 
Soporte cojinetes 
principales 

Radiadores aceite 
transmisión, babor y 
estribor 

Freno rotor 

Caja principal engranajes 
Montantes soporte rotor 
Generador 

Eje motor babor 

Piso soporte rotor 
Articulación varilla mando 
rotor cola 

Tolva munición, 1 200 
disparos 

Fijaciones ala embrionaria 
Engranajes transmisión 
motor 

Toma aire 

Depósito aceite integral 
motor 





Esta instantánea permite apreciar el 
escalonamiento de los dos tripulantes, así 
como también las planchas de blindaje al 
boro que forman los laterales de los 
asientos y protegen el torso de sus 
ocupantes. Otros blindajes cubren el piso, 
los costados de la cabina y el espacio entre 
ambos tripulantes. 
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104 
105 


106 
107 
108 
109 
110 


UA 


Turboeje General Electric 

1700-GE-701 

Separador partículas toma 

aire 

Engranajes equipo 

accesorio motor 

Radiador aceite 

Arranque turbina-unidad 

potencia auxiliar 

Paneles capó motor 

estribor-plataforma 

mantenimiento 

Conductos escape motor 

estribor 

Escape unidad potencia 

auxiliar 

Equipo control ambiental 

allas neumático 
ejillas escape aire 

refrigeración 

Mezclador separador 

partículas-conducto 

escape 

Conductos escape motor 

con supresión infrarroja 

«Black Hole» 

Depósito hidráulico 

Carenado terminal 

alojamiento rotor y 

motores 

Plataforma interna 

mantenimiento 

Varilla mando rotor cola 

Carenado dorsal 


Eje transmisión rotor cola 
Acoplamientos secciones 
eje transmisión 
Engranajes acodamiento 
eje transmisión 
Estructura deriva 

Eje transmisión cola 
Estabilizador inmóvil 
Alojamiento engranajes 
rotor cola 

Engranajes terminales eje 
transmisión 

Carenado antena punta 
deriva 

Antena trasera radar 
alerta 

Luz navegación cola 
Sección alabeada borde 
fuga (para estabilidad 
direccional) 

Actuador cabeceo rotor 
cola 

Mecanismo cabeza rotor 
cola 

Palas asimétricas rotor 
cola (para atenuación de 
ruido) 

Estructura estabilizador 
Eje estabilizadores 
Rueda cola, orientable 
Amortiguador aterrizador 
cola 

Pata aterrizador 
Estribos-asideros 
mantenimiento 
Martinete hidráulico 
control estabilizadores 


126 
127 
128 
129 


130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 


141 

















143 
144 
145 


146 
147 


148 
149 


150 
151 
152 


153 


154 
155 


156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 
164 


165 


166 


Fijación deriva 

Lanzador bengalas y chaff 
Cuadernas larguero cola 
Antena ventral radar 
alerta 

Estructura larguero cola 
Antena UHF 

Antena ADF 

Antena sensor ADF 
Registro acceso 
Asideros-estribos 
mantenimiento 
Alojamiento equipo 
electrónico y radio 
Depósito trasero 
combustible 

Supresor incendio en 
espuma reticulada 
Antena VHF 

Largueros (cinco) de 
acero inoxidable de la 
pala 

Revestimiento largueros 
en fibra vidrio 





Panel alveolar borde fuga 
Revestimiento pala en 
fibra vidrio 
Compensador fijo borde 
fuga 

Carenado borde marginal- 
pala 

Descarga estática 

Flap borde fuga ala 
embrionaria 

Estructura ala embrionaria 
Largueros (dos) ala 
embrionaria 

Luz navegación babor 
Soportes armas babor 
Contenedor cohetes: 19 
de 70 mm 

Misiles contracarro 
Rockwell Hellfire AGM- 
114A 

Raíles lanzamiento 
misiles 

Sección terminal 
carenado lateral fuselaje 
Estribo acceso 

Rueda babor 

Pata del aterrizador 
Amortiguador 

Estribos de acceso 
Aris pata aterrizador 
Alimentación munición 
Montaje orientable 
Estructura orientación en 
acimut 

Cañón automático de 30 
mm Hughes M230A1 
Chain Gun 

Bocacha apagallamas 
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Rockwell International Shrike Commander 
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En 1958, la Aero Commander Inc, una sub- 
sidiaria de la Rockwell — Standard Corpora- 
tion, sacó al mercado un transporte ligero bi- 
motor de seis o siete plazas llamado Aero 
Commander 500. Se trataba, básicamen- 
te, de una versión de menor potencia del 
Aero Commander 560, que había aparecido 
en 1954, cuatro años después de la creación 
de la empresa. Estaba disponible en dos ver- 
siones, la Aero Commander 5004, con 
motores Continental 10-470-M de 260 hp 
(194 kW), y la Aero Commander 500B, 
con los Avco Lycoming 1O- 540 de 290 hp 
(216 kW). Su configuración era monoplana 
de ala alta, con un motor en posición baja en 
cada semiala; su tren era triciclo, cuyas uni- 
dades principales giraban 90” para retraerse 
en posición horizontal en la parte trasera de 
las góndolas motrices. Además de los dos 
tripulantes llevaba tres plazas, aunque po- 
dían instalarse otras dos a petición del com- 
prador. En 1961 el Aero Commander 500B 
se había convertido en la versión normal de 
serie y había sido rebautizado Aero Com- 
mander 500U. Seis años después, des- 
pués de que North American Aviation Inc y 
la Rockwell-Standard Corporation se fusio- 


naran para formar la North American Rock- 
well Corporation, entró en vigor una nueva 
política de ventas y la línea Aero Comman- 
der abandonó las designaciones numéricas 
en favor de las nominales; el Modelo 500U 
se convirtió en el Shrike Commander. 
Fue comercializado con cuatro asientos in- 
dividuales de serie y con otros tres opcio- 
nales. En 1970 estuvo disponible una versión 
de lujo, la Shrike Commander Esquire, 
pero en 1974, cuando la compañía fue re- 
bautizada Rockwell International, sólo se 
ofrecía el modelo Shrike Commander; éste 
padeció otro cambio de nombre —Shrike 
Commander 500S—. que conservó hasta 
que su fabricación finalizó en 1980. 

Durante los 20 años en que estuvo en pro- 
ducción, el Shrike vivió más cambios de de- 
nominación que alteraciones significativas 
en su configuración o equipo; tales modifi- 
caciones fueron sobre todo cosméticas, aun- 
que, desde luego, se dio una mejora paula- 
tina de los sistemas de comunicaciones y na- 
vegación, a veces con en forma de varias op- 
ciones. De fiabilidad demostrada por sus mu- 
chos años en fabricación y el número de 
ejemplares vendidos a compañías menores. 


Especificaciones técnicas: Rockwell International Shrike Commander 5008 


Origen: Estados Unidos 


Tipo: transporte ligero de cuatro o siete plazas 
Planta motriz: dos motores de seis cilindros horizontales Avco Lycoming 10-540-E1B5 


de 290 hp (216 kW) 


Actuaciones: velocidad máxima de crucero 346 km/h (187 nudos) al nivel del mar; 
velocidad de crucero a 2 745 m, 327 km/h (176 nudos); régimen ascensional inicial 408 m 
por minuto; techo de servicio 5 915 m; alcance con el combustible normal y sin reservas 


1 526 km 


Pesos: vacío equipado 2 102 kg; máximo en despegue 3 062 kg 
Dimensiones: envergadura 14,95 m; longitud 11,22 m; altura 4,42 m; superficie alar 


23,69 m? 
Armamento: ninguno 
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Rockwell Shrike Commander de la Fuerza Aérea 
Argentina. 





Rockwell International Shrike Commander 





La Fuerza Aérea Argentina adquirió 14 Shrike 
Commander para misiones de enlace y transporte 
ligero, aunque puede que dos de ellos se utilicen 
también en funciones de calibración de ayudas. 


La Aviación del Ejército indonesio tiene dos Aero 
Commander 680FL. Este ejemplar tiene un radar 
de descubierta montado en la proa. También la 
Policía y la Armada indonesias usan aviones de 
este tipo. 
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Rockwell International Turbo 
Commander 690B 
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El avión que se convertiría en el Rockwell 
Turbo Commander 690B realizó su pri- 
mer vuelo el 31 de diciembre de 1964 con la 
denominación original de Aero Comman- 
der Turbo Commander. El éxito de la 
gama Aero Commander 500/560 sugería la 
existencia de un mercado para un derivado 
de capacidad y velocidad mayores; éste se 
materializó en principio en el Commander 
Grand Commander, que voló el 29 de di- 
ciembre de 1962 con el fuselaje alargado 1, 
88 m para albergar al piloto y al copiloto o 
pasajero en una cabina de vuelo indepen- 
diente, y de cuatro a nueve pasajeros en una 
cabina principal cuya disposición iba desde la 
ejecutiva a una más austera de alta densi- 
dad. Por lo demás, salvo una ligera reducción 
de la envergadura, el Grand £ommander 
conservaba la configuración, distribución y 
sistemas de sus predecesores, así como 
una planta motriz de émbolo compuesta de 
dos Lycoming IGSO- 540 de 380 hp (287 
kW). En el verano de 1964 apareció una ver- 
sión opcional e interina con presionización y 
aire acondicionado a la espera del primer 
vuelo, el 31 de diciembre de 1964, de un mo- 
delo a turbohélice que debía servir para apro- 
vechar las ventajas de la presionización del 
fuselaje. 

El Aero Commander Turbo Commander, 





como se llamó ese aparato, era idéntico a la 
versión presionizada excepto por la instala- 
ción de dos turbohélices Garrett TPE 331-43. 
Podía optarse por una mayor diferencial de 
presiones en la cabina, y tanto la presioni- 
zación como la climatización eran alimenta- 
das por aire purgado de las turbinas. Poco 
después de que comenzasen las entregas, 
en mayo de 1966, el avión fue rebautizado 
Turbo Il Commander, después Hawk 
Commander y, finalmente, en 1971, Tur- 
bo Commander 681B. Sin embargo, ese 
año (en que la compañía se llamaba North 
American Rockwell) fue certificado el Turbo 
Commander 690, con turbohélices TPE 
331-5-251K, más potentes, y hélices de ma- 
yor diámetro, y éste remplazó al Turbo Com- 
mander 681B. El posterior Rockwell Inter- 
national Turbo Commander 690A intro- 
ducía una diferencial de presiones superior y 
otras mejoras, y fue certificado para operar 
con un peso bruto mayor. La versión final, 
con la que concluyó la producción en 1979, 
fue la básicamente similar Turbo Com- 
mander 690B. Populares transportes VIP 
de capacidad razonable y buenas prestacio- 
nes, algunos Turbo Commander han sido 
vendidos a varias fuerzas armadas y agen- 
cias gubernamentales para distintas aplica- 
ciones. 


Especificaciones técnicas: Rockwell International Turbo Commander 690B 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte ligero de 7 a 11 plazas 


Planta motriz: dos turbohélices Garrett TPE 331-5-251K de 700 hp (522 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima de crucero 531 km/h (287 nudos) a 5 335 m: velocidad 
de crucero económico 465 km/h (251 nudos) a 9 450 m; régimen ascensional inicial 860 m 
por minuto; techo de servicio 9 995 m; alcance con la máxima carga útil y reservas de 45 


minutos 1 373 km 


Pesos: vacío 2 810 kg; máximo en despegue 4 683 kg 
Dimensiones: envergadura 14,19 m; longitud 13,52 m; altura 4,56 m; superficie alar 


24,71 m? 
Armamento: ninguno 





Aero Commander 681B de la Fuerza Aérea de la 
República Islámica de Irán. 


Este Commander Jetprop 1000 está equipado con 
un radar de exploración y contenedores de 
reconocimiento subalares, y puede llevar también 
equipo de fotografía infrarroja. 


El Turbo Commander ofrece varias ventajas 
importantes respecto de los modelos anteriores 
de la gama, sobre todo el empleo de queroseno 
en vez de la gasolina de aviación, que no abunda 
demasiado en según que áreas. 
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Suecia Estados Unidos 


En la primavera de 1966, la North American 
Aviation Inc jugó fuerte cuando, en respues- 
ta a un requerimiento de la USAF por un UTX 
(entrenador utilitario experimental), inició el 
diseño, construcción y pruebas de vuelo de 
un prototipo por su cuenta y riesgo (condi- 
ción estipulada por la Fuerza Aérea). Cono- 
cido en principio como NA-246, este avión 
era un monoplano de ala baja con una flecha 
de 28” 33", empenajes también aflechados, 
tren triciclo retráctil y una cabina principal de 
5,79 m de longitud por 1,60 m de anchura. 
En principio se pensó instalar dos turborreac- 
tores dentro de las raíces alares, pero al final 
se optó por montarlos en contenedores, uno 
a cada costado del fuselaje trasero. El primer 
vuelo del prototipo (N4060K) tuvo lugar el 16 
de setiembre de 1958, después de una de- 
mora de cuatro meses a la espera de los mo- 
tores General Electric YJ85 de 1 134 kg de 
empuje con los que el avión fue evaluado en 
la base de Edwards (California) en enero de 
1959. 

Puesto en producción como T-39A, con 
ciertas modificaciones internas y turborreac- 
tores Pratt € Whitney J60-P-3, el primer 
avión de serie voló el 30 de junio de 1960. 
Se construyeron 143 ejemplares para la 


USAF, cuyos usuarios en funciones de en- 
trenamiento y transporte fueron el Estado 
Mayor de la misma, el Mando de Entrena- 
miento Aéreo (en la base de Randolph), el 
Mando Aéreo Estratégico y el de Sistemas. 
Las variantes del T-39 fueron unos pocos 
transportes CT-39, con tren reforzado y ca- 
pacidad para siete plazas; un único NT-39A 
para la evaluación de sistemas electrónicos; 
y tres aviones T-39F para el entrenamiento 
de especialistas de contramedidas electró- 
nicas. La última variante de la USAF fue la T- 
39B, con navegación Doppler y un radar de 
búsqueda NASARR y uno telemétrico, para 
el entrenamiento de tripulaciones de los Re- 
public F-105 Thunderchief. 

El Sabreliner 40, como se conoció al 
modelo civil, interesó incluso a la US Navy, 
que empezó adquiriendo 42 con radares 
Magnavox para la enseñanza de radaristas; 
las primeras entregas, bajo la designación 
T3J-1 (después T-39D) y destinadas al 
cuartel general del Mando de Entrenamiento 
Aeronaval en la base de Pensacola, comen- 
zaron en 1963. Posteriores variantes de la 
Navy fueron siete CT-39E (inicialmente VT- 
39€) para el transporte de alta prioridad; y 
unos pocos CT-39G. 


Especificaciones técnicas: Rockwell (North American) T-39 Sabreliner 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: entrenador a reacción utilitario 


Planta motriz: dos Pratt 8: Whitney J60-P-3 de 1 361 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima de crucero 808 km/h (436 nudos) a 13 260 m; velocidad 
de crucero lejano 764 km/h (412 nudos) a 13 410 m; régimen ascensional inicial 1 692 m 
por minuto; alcance con el combustible máximo 3 138 km 

Pesos: vacío operativo 4 199 kg; máximo en despegue 8 056 kg 

Dimensiones: envergadura 13,54 m; longitud 13,34 m; altura 4,88 m; superficie alar 


31,82 m? 
Armamento: ninguno 





Rockwell Tp86 Sabreliner de la Fuerza Aérea 
sueca. 
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La Fuerza Aérea Argentina emplea un Rockwell 
Sabre 75A en misiones de transporte VIP y 
enlace, y se ha interesado en la adquisición de 
aviones T-39 dados de baja por la USAF. 


El Centro de Investigación (Forsokscentralen) de 
la Fuerza Aérea sueca posee diversos aviones, 
entre ellos un único Sabre 65 (Tp86) utilizado en 
misiones Elint y Sigint. 
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Saab 32 Lansen 





A mediados de los años cuarenta, la Fuerza 
Aérea sueca emitió una especificación para 
un biplaza utilizable en operaciones todo- 
tiempo contra objetivos terrestrs y navales. 
La propuesta R119 de Saab, que debía estar 
propulsada por dos turborreactores de Ha- 
villand Ghost, fue rechazada en el otoño de 
1948 debido a su coste y complejidad, adop- 
tándose en cambio el proyecto P1150, al que 
se dio luz verde el 20 de diciembre de ese 
año. Se comenzó a trabajar simultáneamen- 
te en cuatro prototipos Saab 32, el primero 
de los cuales realizó su vuelo inaugural el 3 
de noviembre de 1952. 

De construcción Íntegramente metálica, el 
nuevo avión era de configuración convencio- 
nal, con un ala baja de 35” de flecha positiva, 
flap tipo Fowler y alerones de mando hidráu- 
lico, además de una unidad de cola con todas 
sus superficies aflechadas, estabilizadores 
de incidencia variable y timones de profun- 
didad dotados de asistencia hidráulica. El fu- 
selaje presentaba cuatro aerofrenos y alber- 
gaba al piloto y al observador en asientos lan- 
zables Saab en tándem, en una cabina pre- 
sionizada. El tren de aterrizaje era triciclo y 
retráctil, y contaba con frenos antiderrape, 
en tanto que la planta motriz estaba montada 
en el fuselaje trasero. Los prototipos debían 


haber sido propulsados por reactores Rolls- 
Royce Avon importados, pero los Saab 32 de 
serie montaron versiones de ese motor 
construidas en la propia Suecia a cargo de la 
Svenska Flygmotor y dotadas de un posque- 
mador de concepción autóctona. 

En 1953 comenzó la producción del avión 
de ataque todotiempo A32A, que fue bau- 
tizado Lansen cuando entró en servicio en 
la Flygflottil¡ 17 en diciembre de 1955. Esta 
versión tenía cuatro cañones de 20 mm en 
el fuselaje y fijaciones para bombas, cohetes 
o dos misiles antibuque Rb04. Al A32A si- 
guió el caza nocturno/todotiempo J32B, que 
voló en forma de prototipo el 7 de enero de 
1957 y entró en servicio a mediados de 
1958. Éste introdujo el motor Flygmotor 
RM6B (Avon 200) de 6 900 kg de empuje 
con poscombustión, nuevos sistemas de na- 
vegación y control de tiro, cañones de 30 
mm y mísiles aire-aire Sidewinder. La última 
versión fue la de reconocimiento S32C, de- 
sarrollada del J32B y equipada en principio 
para llevar diversos tipos de cámaras. Puesta 
en vuelo el 26 de marzo de 1957 y entrada 
en servicio en 1958, fue modificada poste- 
riormente para llevar una mezcla de cámaras 
y sensores. La producción de las tres varian- 
tes totalizó unos 450 ejemplares. 


Especificaciones técnicas: Saab A32A Lansen 


Origen: Suecia 
Tipo: avión de ataque todotiempo 


Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Svenska Flygmotor RM5 de 4 500 


kg de empuje 


Actuaciones: velocidad máxima 1 127 km/h (608 nudos) al nivel del mar: régimen 
ascensional inicial 3 600 m por minuto; techo de servicio 15 000 m; alcance máximo de 


combate 2 000 km 


Pesos: vacío 7 000 kg; máximo en despegue 13 000 kg 
Dimensiones: envergadura 13,00 m; longitud 14,65 m; altura 4,75 m; superficie alar 


37,40 m? 


Armamento: cuatro cañones de 20 mm montados en el fuselaje, más cuatro puntos 
fuertes para bombas de 50 a 600 kg, cohetes de 134 a 180 mm, o dos misiles 


antibuque Rb04 








Suecia 


Saab J32 Lansen de la F13M de la Fuerza 
Aérea sueca. 





Saab J32A Lansen 


Paul A. Jackson 


Los Lansen de la Flygvapen se han ocupado de la 
recogida de muestras atmosféricas a raíz del 
accidente de la central nuclear de Chernobyl. 
Algunos de ellos conservan su capacidad de 
reconocimiento fotográfico. 


La Flygflottili FI3M de Malmslatt emplea sus J32 
Lansen en entrenamiento de ECM, recogida de 
muestras atmosféricas y reconocimiento. 
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Cuando entró en servicio, en marzo de 1965, 
el Saab J35A Draken era probablemente 
el mejor interceptador todo tiempo del mun- 
do. Esto por sí solo dice mucho de la visión 
de futuro que proporcionó semejante capa- 
cidad a un avión cuyo desarrollo había co- 
menzado un decenio antes. El desafío de 
construir un avión de este tipo partió de la 
Flygvapen que, deseosa de un sustituto del 
Saab J29 (que había volado por primera vez 
en 1948), emitió en 1949 un requerimiento 
en el que se pedían unas prestaciones su- 
periores en un 50 por ciento a las de los ca- 
zas que por entonces entraban en servicio 
en otras naciones. 

Inicialmente se adoptó un diseño delta 
puro por su peso estructural y resistencia 
menores, combinado con una robusta célula 
que tuviese gran cabida de combustible y 
equipo y pudiese llevar armamento externo. 
Ello se demostró impracticable, lo que llevó 
a la característica ala en doble delta, que fue 
probada hasta la saciedad en el Saab 210, 
un modelo a escala. Aparecieron a continua- 
ción tres prototipos Saab 35, de los que el 
primero realizó el vuelo inaugural el 25 de oc- 
tubre de 1955. Aparte de la configuración 
alar, cuyas superficies de mando eran accio- 
nadas por dos martinetes en tándem alimen- 
tados por sistemas hidráulicos independien- 
tes, el resto de la estructura era bastante 
convencional. Los prototipos estaban pro- 


Saab 35 Draken 


pulsados por motores Rolls-Royce Avon im- 
portados, pero los primeros J35A de serie 
llevaron ya los RM6B producidos con licencia 
por la Svenska Flygmotor (después, Volvo 
Flygmotor), dotados de un posquemador 
más eficiente desarrollado por la propia firma 
sueca. Los J35A Draken de defensa aérea 
equiparon en primer lugar, en marzo de 
1960, a la Flygflottil¡ 13 (F13) de Norkóping. 

El J35A tenía un cono de cola muy corto, 
pero el J35B de defensa aérea que le siguió 
tenía el fuselaje alargado e introducía dos 
ruedas de cola retráctiles que debían servir 
para proporcionar una mejor deceleración ae- 
rodinámica durante el aterrizaje; muchos 
J35A fueron modificados a esta configura- 
ción. La siguiente versión de defensa aérea 
fue la J35D, con motor RM6C, más potente 
y que necesitaba tomas de aire mayores y 
más cabida de carburante, y un radar y un 
equipo más avanzados. La última variante de 
caza para la Flygvapen fue la J35F, desarro- 
llada de la J35D, que tenía un radar más ca- 
paz y un control de tiro en rumbo de colisión, 
montaba un cañón de 30 mm menos e intro- 
ducía un sensor IR Hughes y misiles aire-aire 
Falcon producidos con licencia. Otra variante 
fue la S35E de reconocimiento que, basada 
en el J35D, tenía el radar de proa remplazado 
por una sección presionizada que albergaba 
cinco cámaras. Actualmente la Flygvapen 
conserva en servicio unos 140 J35D y J35F 


Especificaciones técnicas: Saab J35F Draken 


Origen: Suecia 
Tipo: interceptador monoplaza 


Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Volvo Flygmotor RM6C de 7 830 kg 


de empuje 


Actuaciones: velocidad máxima (limpio) Mach 2 o 2 124 km/h (1 146 nudos) a 11 000 m, 
o (con cuatro AAM) Mach 1,7 o 1 806 km/h (975 nudos) a la misma cota; régimen 
ascensional inicial 10500 m por minuto; techo de servicio superior a los 19 000 m; 
alcance de combate con el combustible interno, en misión hi-lo-hi, 560 km 

Pesos: vacío 7 425 kg; máximo en despegue 16 000 kg 

Dimensiones: envergadura 9,40 m; longitud 15,35 m; altura 3,89 m; superficie alar 


49,20 m? 


Armamento: un cañón Aden M/55 de 30 mm con 90 disparos, y dos misiles aire-aire 
radáricos Rb27 y dos infrarrojos Rb28 Falcon, o dos o cuatro AAM Rb24 Sidewinder, o 
hasta 4 082 kg de bombas en misión de ataque 








Saab J35J «Johann» de la Flygflottili F10 de 
Angelholm-Barkakcra. 





Saab J35F Draken 
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El J35F ha servido de base para el J35J, una 
variante del Draken con soportes subalares 
adicionales y un radar modificado, IFF y un 
buscador IR. 


Dos J35F Draken de la Flygflottili F16 se disponen 
a despegar en formación desde Uppsala. El 
programa de conversión al J35J permitirá que el 
Draken siga en servicio hasta los años noventa. 
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